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Lii costruzione d'ima strada ferrata è opera di tuie 
importanza . che uno solo potrebbe difficilmente coi pro- 
pri mezzi intraprendere; egli è quindi naturate doversi 
ricorrere all'associazione di mólti, die concorrano coi 
loro capitali alla costituzione dei fondi occorrenti. Per 
quanto l'opera possa essere di pubblica utilità, e tli lu- 
stro al paese, qualunque clic intenda parteciparvi, ha 
diritto di essere illuminalo sulla possibilità economica 
dell'impresa, acciò chiaramente possa vedere a quali 
condizioni esporrà il suo denaro. 

È condizione indispensabile per l'impianto d' una 
ferrovia il dover coprire colle rendite gli interessi e 
l 'ammortizzazione del capitale impiegalo, nonché le spese 
annuali occorrenti per l'esercizio. Ogni qualvolta si possa 
coi dati pratici prevedere il minimo introito netto an- 
nuale d'una linea qualunque, e stabilire su questo in- 
troito il capitale da impiegarsi, egli è certo che, se 
tale somma è sufficiènte alla sua costruzione ed acqui- 
sto del relativo materiale mobile, l'avvenire di questa 
linea è assicuralo. Basato su questo principio incontra- 
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stallile mi allenterò di esporre alcune osservazioni sulla 
possibilità economica d'una ferrovia da Treviso a Belluno. 

Però innanzi di procedere panni doveroso il far ri- 
marcare un difetto, clic quantunque generale di lutti i 
popoli , esiste maggiormente fra noi Italiani. L' Italia fu 
culla delle arti belle, ed ogni città possiede monumenti 
che attestano la passata grandezza. Con simili esempi 
ogni opera moderna ci sembra meschina , e pretendiamo 
che tutto ciò clic ha relazione col pubblico si faccia 
grandiosamente. Eppure bisogna pensare che non sem- 
pre è utile il bello, e che qualche volta il bello può 
anzi ri esci re dannoso. 

La magnificenza nelle stazioni e nelle opere d'arte 
d'una ferrovia si può in parte ragionevolmente preten- 
dere in una linea principale, traversata ogni giorno da 
migliaja di viaggiatori e da quantità rilevanti di merci, 
od a cui lo Slato paga annualmente grosse garanzie; 
ma per una ferrovia provinciale in cui nullo o quasi 
nullo è il sussidio governativo, e che la sua esistenza 
e dovuta solo alle limitate risorse del commercio locale, 
ogni pretesa di magnificenza ò impossibile, giacché bi- 
sógna aver di mira specialmente l'economia, onde pro- 
porzionare la spesa alla rendita, e coprire con questa 
gli interessi dei capitali impiegati. 

Niuno vorrà certamente asserire clic una ferrovia che 
congiunga Treviso a Belluno sia linea d'interesse così ge- 
nerale da classificarsi fra le grandi reti dello Stato ; essa 
concorrerà al benessere generale , ma non in proporzioni 
tali da toglierle il carattere di ferrovia provinciale, giac- 
ché necessariamente essa servirà più die ad allrì alla 
provincia, da cui solo ritrarrà la propria esistenza eco- 
nomica. Da questa considerazione ne nasce che non do- 
vrebbe ragionevolmente aspellarsi dalla provincia di Bel- 
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luno una ferrovia di prim' ordine a grande velocità, 
qualora il governo non assicuri un reddito proporzionale 
alla spesa di costruzione e al maggior costo dell'eser- 
cizio. 

Ma collo sfato attuale delle finanze italiane, il go- 
verno sarà ben guardingo di garantire le rendite d'una 
ferrovia provinciale, ove non possa evidentemente assi- 
curarsi che fra non molto la rendita effettiva sarebbe 
tale da esonerarlo da qualunque sovvenzione. 

E potrà la provincia Bellunese col suo movimento 
attuale assicurare il governo di un incremento di com- 
mercio , tale da coprire in breve gli interessi del capitale 
impiegato ? Riflettiamoci bene : noi possiamo sperarlo ma 
non garantirlo; per cui il nostro governo ammacsralo 
dall'esperienza delle altre linee eviterà di pagare garanzie 
chilometriche annuali , e stimerà molto migliore per esso 
il concedere un premio, se vuoisi anche abbastanza ele- 
vato, ma per una volta soltanto. Ne viene quindi di 
conseguenza che se una società vorrà intraprendere la 
costruzione di questa ferrovìa , la dovrà fare economica- 
mente per non Csporsi alla rovina , e meglio sarà per la 
provincia Bellunese l'avere una ferrovia economica con 
una velocità di 28 chilometri all'ora, che il rimanere 
com'è isolata dalle grandi linee d'Italia. II bisogno d'una 
pronta comunicazione l'u già sentilo vi\ irniente dalla pro- 
vincia che desiderosa d' una strada ferrata , col mezzo 
della Congregazione provinciale, incaricava !' Ingegnere 
Signor Giovanni Ballista LocateUi di Udine, di fare lo stu- 
dio preliminare d'una strada ferrala alpina da Venezia 
alle valli Tirolesi per la direzione del Lago di Costanza. 
Egli è chiaro che colia vista di avere una comunicazione 
colla Germania, si volesse persuadere il governo Au- 
striaco ad eseguire la strada, Col sistema d'oppressione 
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dell'Austria, ogni comunicazione clic rapidamente le fa- 
cesse tra spollaii: un esercito da un punto all'altro dell'im- 
pero, era da essa ben veduta e la sua costruzione sa- 
rebbe slata forse sollecita se la sua dominazione avesse 
continuato. Ma non così per V Italia. Noi non aspiriamo 
uè a conquiste, ni: all'oppressione dei popoli; lo scopo 
nostro è la loro educazione politica e morale che li fa 
stimare reciprocamente a qualunque nazione apparten- 
gano; noi non vogliamo che lo sviluppo intellettuale e 
commerciale del paese, per cui la nazione acquista 
stima e ricchezze, mezzo sicuro a procurarle il primato 
Tra le nazioni civili. La provincia ha molti clementi di 
prosperità che colle comunicazioni sollecite; potranno 
svilupparsi, ma questo avvenire e più (ontano di quanto 
richiegga una società industriale, clic non può per molto 
tempo lasciar infruttiferi i suoi capitali. Prolungando la 
linea oltre a Belluno fino a congiungersi colla Germania 
egli è certo che il prodotto aumenterebbe sensibilmente; 
ma ciò non deve illudere gran fallo se si rifletta che 
fra la Germania a l'Italia esistono due strade- in costru- 
zione e in progetto paralelle alla nostra; quella cioè 
del Tiralo per Bressanone ed bispruck , e l'altra da Go- 
rizia a Klagenfurl. Oltre a ciò la linea da Villaco a Bres- 
sanone, non è per anco eseguila, e noi ci troveressimo a 
Tolbak con una testa di linea, senza comunicazioni fer- 
roviarie. Ciò che quindi vi ha di meglio per ora, è l'ese- 
cuzione del tronco da Treviso a Belluno, riservandosi 
ad altro tempo la prolungazione lino a l'erarolo, e l'altra 
più difficile da Perarolo a Tolbak. 

L' ingegnere. Locateli! fa partire la sua linea da Treviso 
e seguendo la vallata del Piave giunge a Belluno dopo 
aver toccali Ì paesi di Posiioma, Montebelhma , Cornuda, 
Quero, Fellre, e Santa Giustina, lì questa la linea più 
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naturale c la più economica. Però il signor Locatelli lia 
calcolalo di studiare una linea ili primo online, come 
le grandi reti dello Stato; ed è perciò che noi vediamo 
preventivale gallerie, curve a grandi raggi e grandi 
opero d'arte, la cui spesa complessiva ammonta a 
L. 'I(i,7ij0,000. Dai dali statistici della camera di commer- 
cio della provincia e da altre informazioni , si è poscia 
desunto clic l'introito lordo di questa linea sarebbe di 
L. 22,1596. Da cui togliendo le spese d' esercizio dì 
L. 5943, rimarrebbe un introito nello di L. 16,653 al 
chilometro, vale a dire un'inlcrcsse netto del 7 per % 
sulla somma accennala. Io per me dirò francamente che 
trovo esagerato il prodotto chilometrico esposto, nò ci 
vuol molto a vedere l'assurdo che una strada seconda- 
ria con un solo sbocco debba rendere più di una linea 
principale. La rendita della ferrovia Veneto— Illirica è 
appena di L. 22,000 al chilometro, e come mai nella 
ferrovia Bellunese dovrebbe essere di I,. 22,596? .... 
Farò poi inoltre osservare che quantunque le statistiche 
ufficiali sieuo esattissime riguardo ai movimenti commer- 
ciali, bisogna supporre die non lutti si serviranno della 
ferrovia , e che non tutte le merci seguiranno la sua di- 
rezione. Una provincia mollo estesa in superficie, ha 
molle irradia/ioni lontane da cui si esporta e s' introduco 
la merce. Il dato statistico riesce quindi evidentemente 
incerto nello stabilire il provento d'una ferrovia. La sola 
merce che seguirà parallelamente alla nostra linea è il 
legname del Cadore. Ma potrà poi la ferrovia fare un 
ellicace concorso alla fluitazione del legname ? Se guardo 
alla linea del Tirolo cl|C fiancheggia l'Adige, c che da 
sei anni è esercitata, io ini trovo obbligalo a rispondere 
di no. Le /altere continuano a correre sulle onde del- 
l'Adige come per lo passalo , e la ferrovia trasporta in 
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proporzione ben pochi carichi di tavolo o di legname 
lavorato a cui la fluitazione riesce dannosa. 

Secondo i rapporti ufficiali, la linea del Tirolo rende 
lire 12,000 al chilometro, da cui defalcando lire 6000 
per spese di esercizio e di manutenzione, rimane una 
rendili» netta di lire 6000 per ogni chilometro. Questa 
somma sarebbe perù lontana dal rappresentare l'interesse 
del capitale impiegalo , se il Governo austriaco non avesse 
cetlula la intera linea appena costruita , alla Società delle 
Ferrovie l om bardo- venete , pel solo compenso di 1 0 mi- 
lioni di lire austriache mentre costava ad esso 2G milioni 
senza il materiale mobile, per cui il reddilo delle L. (iOOO 
al chilometro corrisponde appena al I! per "/u del capitale 
impiegato nella costruzione di chilometri I43. 

Meno le grandi linee che toccano grandi centri indu- 
striali e commerciali , se noi paragoniamo le. rimanenti fra 
loro, troviamo un rapporto quasi costante tra le popola- 
zioni tìancheggianti una ferrovia e gli introiti lordi chilo- 
metrici. Ora ne vedremo ipialtlie esempio da cui potremo 
dedurre la rendila della ferrovìa da Treviso a 13elluno. 

Se esaminiamo la linea da Ancona a Itologna, c da 
Castel Bolognese a Ravenna (chilometri 217), noi trovia- 
mo che in vari anni d'esercizio non ha date variazioni 
sensibili nella sua rendita. Il prodotto lordo regolare è 
secondo le statistiche ufficiali mediamente di lire \ i,iiii3 
al chilometro. Le popolazioni attraversate dalla ferrovia 
ascendono a 526,341 (I) abitanti, che divisi per 247 

(1) Popolazione da Bologna ad Ancona o Ravenna. 

Bologna, 109,395; Castel S. rictro ed Imola, '38,521; Castel 
lìolognesc e Faenza, il .035; Forti, 38.0-10; Forlìnmopoli e Ce- 
sena, 38,841; Savignano, Sant'Arcangelo e Riraini. 45,558; Pe- 
saro, Fano e. Sinigallia, 02,777; Ancona, -10.000; Solarolo e 
Lugo, 20,317; Bagnacavallo c Russi, 21,218; e Ravenna, 57,303; 
per cui totale abitatili i\. 526,311. 
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chilometri danno 2130 persone al chilometro. Con questa 
base calcoliamo un tronco qualunque, p. e. da Ancona 
a Trani di chilometri 407, con una (I) popolazione di 
328,000 abitanti e quindi n.° 800 per chilometro. La 
rendita chilometrica della linea Ancona-Bologna-Ravenna 
e di lire 14,5i>ii per cui avremo: 

U,S55|^j = lire 5,ii08 di rendila lorda che si avvi- 
cina mirabilmente a quanto si ò verificato in questi anni 
dai rendiconti ufficiali. 

Vediamo anche la linoa del Tirolo : 

Popolazioni attraversato dalla ferrovia circa 233,010 
abitanti (2). 

Chilometri 4 43, per cui abitanti 1702 per chilometro. 
Avremo dunque: 

14,335^= lire 12,034 cifra clic concorda colla 
rendita lorda effettuata. 

Colla stessa base potremo quindi calcolare senza tema 
di errore sensibile , il prodotto chilometrico della linea da 



(1) Popolazione da Ancona a Trani. 

Ancona, Osimo c Loreto, 60,1111; Bccanati, Civilanova, S. 
Elpidio, S. Giorgio c Feilaso, 40,517; Grot tamaro, S. Benedetto, 
Giulianova, Malignano, Montesilvano e Pescara, 23,510; Fran- 
catila ed Ortona, 17,021; S. Vito, Fossaccsia, Torino di Sau- 
gro c Vasto, 23/201; Termoli, Gampomarìno, Ripalta, Poggio 
imperialo; Apricena e S. Severo 30,846; Foggia, 94,052; Orla 
c Ccrignola, 26,630; Trinitapoli e Barletta, 33,214; Trani, 22,702; 
per cui totale abitanti n. 328,031. 

(2) Popolazione da Verona a Bolzano. 

Verona, Parona , Pcscanlina , Domigliara e Geranio, 103,850; 
Peri, Avio , Ala, Mori e Rovereto, 44,730; Galliano, Malia- 
rollo, Trento c La vis , 53/150; S. Michele, Salorno, rìeumarkt, 
Aver, Branzol e Bolzano , 49,180; quindi complessivamcnic 
U. 233,010; abitanti. 
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Treviso a Belluno. — Popolazione attraversala dalla fer- 
rovia : 



Città di Treviso 

Distretto di Montebelluna 
di Feltro 
■■ di Agordo 
» di Belluno 



abitanti N. 2:t,.'i.'>0 



HH,y>2ì 
3;S,(!0G 
22,712 



Totale N. 101,712 (1). 



che divisi sopra una lunghezza di 80 chilometri avremo 
N, 1890 abitanti per chilometro. Quindi t Mj''i-~f~ =- 
lire 12,934 di prodotto lordo chilometrico; vale a dire 
mille lire più della linea del Tirolo, e lire 9,612 meno di 
quanto espone la Relazione statistico-economica sulle spese 
e sugli introiti d' una ferrovia da Treviso a Belluno, rela- 
zione che serve di accompagnamento alla pubblicazioni; 
del progetto Locatolli. 

Prendendo per base il prodotto e la popolazione chi- 
lometrica di un' altra linea conosciuta si giungerebbe 
quasi allo slesso risultato, io qui li tralascio per brevità. 



(\) Si c messa la popolazione dui distratto di Agordo quan- 
tunque lontana dalla ferrovia, giacchi; movendosi dal distrailo 
per portarsi alla provincia o ad altri distretti, gli aiutanti sono 
obbligati a portarsi al Mass dove necessariamente -dovrebbe 
passare la ferrovia, porche, silo pi lì opportuno pei trasporti delle 

Valdohi'iaili'iLP, mentre è eerlo elio portandosi al nionlc ed an- 
che a Treviso gli abitanti passeranno il Piave e mollo proha- 
liilmente si serviranno della ferrovia. 
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Determinata così la rendita- Ionia, coll'esempio delle 
altre lince potremo stabilire le spese d'esercizio. A ciò 
basterà l'esame del seguente prospetto : 



LINEA 


PF.n CIMI.. 


dVskrozio 

PER CI11L. 


OSSERVAZIONI 


Alla Italia L 


80,000 


10,100 




Vendo Illirica. . . . > 




7,'JOO 




Vendo Tirolese, . . > 


12,000 


0,000 




/linea o- 












e,ooo 




)leridion;ilo j 










18,900 


11,700 


















Bayard"' 1 "" "°" 



Le spese quindi d' esercizio variano secondo l' im- 
portanza delle liuec c secondo la baso di amministra- 
zione. Noi che dobbiamo l'are un esercizio economicissimo 
ci limiteremo a spendere soltanto lire 5000, che difalcale 
dalle lire 12,954, rimarrà per la nostra linea un red- 
dito netto di lire 7,'Joi al chilometro. Egli è evidente che 
tale reddito dovrà rappresentare l' interesse della somma 
erogala ed una quota d'ammortizzazione, p. es. in 90 anni. 
Supponiamo quindi che rappresenti un interesse del 
C t[2 per "/„; avremo pegli SO chilometri ila costruire 
compresi argini, trincee, stazioni, caselli, passaggi, gal- 
lerie , ponti, espropriazioni, mobilie, materiale d'arma- 
mento, officine, materiale mobile, telegrafo, attrezzi ce, 
un capitale di italiane lire 9,9I2,3G0. 

Questa somma e ben lontana dall' approssimarsi a 
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quella preventivala per la eostruzione dall' ingegnere si- 
gnor Locateli! che ammonta a lire 10,750,000 per cui 
resterebbero scoperte ancora italiane lire 6,837,440. EU 
è egli possibile di costruire una ferrovia da Treviso a 
Belluno solo con lire 9,9*2,560? 
Io credo di no 

Ma dovrà dunque la Provincia di Belluno rimanere 
perpetuamente isolata dalle ferrovie dell'Italia? Dovrà 
essa rinunciare allo sviluppo delle sue tanto miniere ed 
a quello dell' industria metallurgica, ella che possiede in 
gran copia corsi d'acqua che le darebbero gratuitamente 
la forza motrice per creare nuovi stabilimenti ad arric- 
chire il paese ? Dovrà essa diminuire il valore delle sue 
derrate, clic trasportale alle provincia limitrofe coi mezzi 
ordinarli costerebbero venti invece di sette ? Dovrà essa 
pagar di più le merci introitate, perchè gravale di 
spese maggiore di trasporto ? 

Ri Dettiamoci seriamente. Una ferrovia come le grandi 
linee a grande velocità non è possibile senza garanzia 
perchè nessuna impresa vi si metterebbe, per arrischiare 
i suoi capitali. 

Però un concorso relativamente limitato del governo 
e della provincia potrebbe bastare a persuadere una 
società alla costruzione e all'esercizio di questa linai, 
ma come dissi linea economica in tutti i sensi. 

Si escluderà a mo' d'esempio qualunque lavoro di 
lusso nelle stazioni eseguendo solo l' indispensabile per 
1' esercizio e pei passeggeri ; si restringerà per quanto è 
possibile la se/.ione stradale, mantenendo però la lar- 
ghezza del binario quale è stabilita dalle leggi. Si evi- 
teranno le gallerie, ed a tal uopo saranno permesse 
curve lino a 200 metri di raggio. I movimenti dì terra 
saranno il più possibile diminuiti , c le livellette segui- 
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ranno possibilmente 1' andamento del terreno sviluppando 
le pendenze sul dorso dei monti o degli speroni , ed 
evitando per quanto è possibile le opere d'arte. Si 
ometteranno i parapetti ai piccoli ponti, e pei ponti a 
grandi luci s' impiegheranno semplici travate -di ferro, 
sostenute da stillate di ferro, o da pile di pietra secondo 
sarà più economico. Da un solo lato vi sarà il marciapiede 
portalo da leggere mensole di ferro, e da questo lato vi 
sarà il parapetto. Nei calcolare i ponti si farà lavorare il 
ferro a 7 chilogrammi per millimetro di sezione e la soprac- 
carica di prova sarà proporzionale alle macchine speciali che 
si dovranno impiegare per questa linea. Però a mantenere 
f uniformità del materiale mobile, e facilitare il servizio 
cumulativo nella stazione di Treviso, ed i trasporti militari 
in caso di guerra, si manterranno i veicoli dello slesso 
modello delle lombardo-venete, meno piccole modificazioni 
a diminuzione di attriti, e risparmio di peso lordo. 

La velocità utile dei convogli sarà di 28 chilometri 
ali' ora, ciò che uguaglia la velocità dei treni omnibus 
delle altre linee d' Italia, escludendo allatto i treni di- 
retti di 40, 60 e 60 chilometri all' ora. 

Insomma si introdurranno tutte quello economie che 
non danneggi e l'anno la solidità delle opere, e che avranno 
per. iscopo più l' apparenza die la ragionevolezza. 

A tale effetto dovranno modificarsi i capitolali d'oneri 
vigenti per le ferrovie del regno, i quali adatti ad una 
gran rete sarcbliero la rovina d' una strada ferrata com- 
plementare senza garanzia. Con queste modilicazioni , c 
con quelle da vedersi negli studi di dettaglio, nonché 
colla rettifica di qualche errore commesso nello studio 
preliminare, è possibile fare delle economie rilevanti che 
u mio credere potrebbero sorpassare i quattro milioni. 

Ove la provincia pensasse all'espropriazione dei beni 
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fondi occorrenti alla ferrovia; ove i comuni costruissero 
a loro spese le strade d'accesso alle stazioni, ed ove 
finalmente il Governo donasse un estensione di beni de- 
maniali pel valore di circa due milioni; io non dubito 
che polroblm costituirsi una società provinciale la (male 
assumerebbe la costruzione e l'esercizio di questa linea 
complementare, di cui l'esito sarebbe .così assicurato. 
Mi sembra questo i! mezzo più semplice per riuscirvi 
senza grandi sacrifici per la provincia e per lo Slato.La 
provincia si addosserebbe è vero -un carico di circa 
iOOmila lire per l'acquisto dei terreni che però sarebbe 
diviso proporzionalmente colla provincia di Treviso , ma 
ne ritrarrebbe tutti quei vantaggi che portano seco le 
ferrovie. Il Governo Italiano poi, che subentra ora nel 
possesso di tanti beni demaniali lasciati dal Governo 
Austriaco (che avrebbe potuto anche venderli), calcoli 
dt aver trovati due milioni di meno e si renderà rico- 
noscente la provincia di Belluno non solo ma la Vene- 
zia tutta, senza far sacrifici, e senza portare alcuno ag- 
gravio alle finanze dolio Stalo. 

Da taluno si potranno forse ritenere un po' astratte 
le mie apprczzazioni sul provento possibile di questa 
linea, però il criterio delle popolazioni -viene slimalo dai 
pratici il più alto a giustificare i prodotti delle linee 
ferroviarie finché non sicno svolli tutti gli clementi di 
ricchezza del paese, i quali solo possono sviluppare 
maggiormente il traffico delle ferrovie che lo attraversano. 
In ogni modo dall'esempio di varie linee, io ritengo non 
andar molto lontano dal vero. Che se pure il provento 
fosse maggiore non è ora prudenza il supporlo. Alio scopo 
fu quello d'illuminare coseenzi osamente chi intende con- 
corrervi, sulla possibilità economica d'una ferrovia da 
Treviso a Belluno per la Valle del Piave. Forse la rcn- 
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dita supererà le mie previsioni {e ciò si verificherà cer- 
tamente dopo qualche anno), ma questo aumento di 
prodotto sarà un incentivo per la nuova società pei' ac- 
cordare facilitazioni nei trasporti , e procurare alla linea 
quello comodità e quell'apparenza non reputate antece- 
dentemente necessarie; e ciò sarà pure una fonte mag- 
giore di guadagno ai comuni ed ai proprietari clic aves- 
sero a sottoscrivere le azioni , giacche io ritengo che gli 
azionisti migliori sieno gli abitanti della stessa provincia, 
questo essendo l'unico mezzo di far prosperare l'impresa, 
ciò che non si otterrebbe abbandonandosi ai grandi ca- 
pitalisti. 
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